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El ferrocarril a la Catalunya central 
Josep Cainpruhí i Plans 
Manresa ha estat i és un irnDar- 
tant centre estrategic de cornuni- 
cacians.Aquesta situació ha fet 
que la nostra ciutat fos tinguda 
en carnpte - des dels prirners 
ternps de la instauració del fe- 
rrocarril - en els diversos projec- 
tes ferraviaris que creuaven 
el Principat Alguns quedaren 
darnunt del paper, altres varen 
tirar endavant i cantribui'ren acti- 
varnent, durant una epoca, en el 
pragrés de la conca, i han deixat 
una marca gairebé inesborrable i 
nastalgica en la geografia cornar- 
cal. Finalrnent, citarem les inicia- 
tives que es canvertiren en dura- 
bles i que en I'actualitat, al llarg 
de més de 125 anys, rnontenen 
Manresa estretarnent cannecta- 
da arnb Barcelona i tarnbé arnb 
les capitals d'arreu de I'estat 
espanyal. L'aparició del ferraca- 
rril a rnitjan segle passat -i de 
I'autornobil a primers del pre- 
sent- ha relegat a fet preterit el 
transport de rnercaderies i viat- 
gers amb carros, diligencies o 
tartanes. lntentarern dancs, de 
dir-hi alguna cosa, tot esrnentant 
dates o dades historiques, arnb 
fets anecdotics que acarnpanya- 
ren I'evolució del tren. 
Um de les prlrnerer rnbquiner que va fer el recorregur Barcelona-Monrera 
L'arribada del ferrocarril 
a Manresa 
E\ iin 1i.i que ni:irc:i el p r ~ y r é \  i
;inihici<i de I;i ciilt:it de Manres:~ per 
coiiil~tiir ;iinh la c«iiiiiiiic;ició I+rri>\,iii- 
ri;i. Tr;iiiscorrcfuti solnnient dcii ;inys 
dcspr6s del priiiicr tren ;i I'est:it esp;i- 
nyiil -el B;irccl«na-M;it;irii. cstrcii;it el 
1 8  d'nctiihrc de 1848. iinn ohr:i re:ilit- 
zadn per Miqiiel Bisd;i i qiic íoii I 'or- 
giil l hcn I c ~ í t i i i i  del\ c;it;il;iii\ d'nles- 
horcs-. Maiircxi ~ c r p r ;  ;i I;i 
iioiseiit x a r u  iIc vics l'?rries qiie \'es- 
teniii ;irreo del piís. 
Ai i ih iI;it;i 3 d'octiihre de 1853. 
i . ~  i2.f<irin..~rriio.s ~r<.i.iorrisr<rs </c./ 
I'ii-,rx.iri-i-11" I l ; i i i~i i-ai i  iiiin ;irclciit pro- 
~I;IIII;I per ;i la re;ilit~:iciii de la pr in~c-  
r;i \ccció fin5 n M:iiires:i del f e r ro~ i r r i l  
Barcelona-S:ir;igos<i:i. J:i Ilavors s'in- 
cidiii en I'iiiipiicte qiic I:i iiov:i coniii- 
ilic. . r i o  :' iindri;i sohrc el tr;insport ani- 
ni;il. :irfiiiiicnt;int qiic el nou iiiit,j:i 
reliercutiri:i en iitilitat i hcnelici <le totc 
cls oficis. ;ir[\ i pr~ifcsi i~i i is. fiiis i 
tot a d'aquelles a les quals pot sembiar 
que ha de ferir més directament, per- 
que les noves necessitats que, a I'em- 
para del tren, es crearan i les nombro- 
ses transportacions que es fomentaran 
a tot el radi de la via donaran amplia 
ocupació a tots els carreters i traginers. 
El pa~nflet acabava demanant la subs- 
cripció d'accions per al ferrocarril a 
terminis durant sis anys i amb un 
interes del 6%. 
El 20 de juny de 1850, la reina Isa- 
bel II concedia autorització als srs. 
Girona, Clavé i Companyia, banquers 
de Barcelona, per a la construcció d'un 
ferrocarril de Barcelona a Granollers, 
on va arribar el tren el 1854. Més enda- 
vant, la mateixa companyia obtingué la 
concessió pcr estendre una tinia que, 
partint de Moncada, arribés a Sabadell. 
Entretant es construta el ramal, era 
constituida la Companyia del Fel~oca- 
rril de Barcelona a Saragossa, essent-ne 
socis priucipals Girona i Comp. El 
1854 el ferrocarril arriba a Sabadell i el 
1857 es confirmava l'explotació del 
tren fins a Terrassa. Quedaven 32 
quilb~netres per ser a Manresa, un tra- 
jecte d'una orografia complicada: 
recordem el gran viaducte de Boixa- 
dell, a la sortida de I'estació del Nord 
d'olesa de Montserrat - encara avui en 
peu-, un camí ferri sostingut per cinc 
columnes basiques d'una altura de 35 
metres, diversos túnels i llargs terra- 
plens de difícil construcció; bon nom- 
bre de ponts metal.lics, essent els més 
importants els construits damunt el 
Llobregat, Cardener i Riera de Rajadell 
en el tram que va de Sant Vicenc de 
Castellet a Manresa. Ja en les immedia- 
cions de la capital del Bages les obres 
afectaren la Capella de la Guia, en 
construcció, que substituta I'antiga vi- 
sitada per Sant lgnasi de Loiola i que 
.segons el dibuix de Laborde, era gaire- 
bé a tocar el Pont vell. La construcció 
de la doble via, vers els anys vint, 
motiva la construcció d'una tercera 
Capella, I'actual, costejada perla Com- 
panyia del Ferrocarril del Nord. Així 
mateix, causaren feas inconvenieuts al 
traGat de la tínia el molins polvorers 
que existien prop del Cardener a l'arri- 
bada a Manresa, a més de constituir un 
peritl per als trens que circulaven perla 
via a causa de les sovintejades explo- 
sions que patien les fabriques de pólvo- 
ra. El 1865 I'administració els va eradi- 
car d'aquell Iloc. Encara avui, I'indret 
és conegut pels Polvorers, on existcix 
una antiga fabrica textil, ara sense acti- 
vitat, coneguda amb aquest nom. 
La fausta inauguració 
Tanmateix, com a fet bistoric o 
anecdbtic ens plau reproduir fragments 
de la premsa de l'epoca al.lusius a I'a- 
rribada del primer tren Barcelona- 
Manresa el dia 3 de julio1 de 1859. Ho 
copien literalment de la prelnsa local: 
"A las 10 de la mañamu un repique 
general de cainpanas y el disparo de 
unas bombas de iluminacion, anuncia- 
ban a los pacíficos habitantes la llega- 
da de un tren oficial que era 80 minutos 
trasladó de Barcelona u Manresa a los 
señores de la Junta de la Sociedad del 
Ferrocaril de Barcelona a Zaragoza, 
al sr. jefe de la divisió del ferrocarril 
D. Carlos de Aguado, al ingeniero 
director del trazado D. Pedro de 
Andrés y Puigdollers, al arquitecto de 
la sociedad D. José Oriol Mestres, a 
los srs. Girona f...) i a otras personas 
de distinción. Desierta quedó Manresa 
pues sus moradores todos se traslarla- 
ron al punto donde podriam contem- 
plar el importante acto que va a comu- 
nicar a esta ciudad nueva vida. Ni los 
ardorosos rayos de sol, fueron bastan- 
te para privar que nuestras bellas 
(señoras) le dieran con su presencia 
ma.yor realce.(...). Imposible describir 
el rnagn$co aspecto que mirado des 
de la orilla del Cardener producia a 
derecha e izquierda la vista del inmen- 
so gentio de todas clases, sexos y eda- 
des colocados en diversos grupos, 
unos junto a la estación, otros ocupan- 
do el grande espacio del paseo (del 
Riu) y hasta la azotea y el campanario 
de la Seo, formaban, gracias a la desi- 
gual y capricho del terreno, el conjun- 
to mús variado y pintoresco (...) 
Cacte va ser presidit per les autori- 
tats civils, eclesiistiques i militars, 
amb els gegants i uans i amb música 
del Batalló de Ca~adors de Llerena. A 
I'estació s'havia aixecat un cobert 
engalanat, davant del qual hi havia 
col.locades dues locomotores que, amb 
el seus potents xiulets, estremien el 
paisatge. Se celebra una missa en un 
altar improvisat presidit per la Verge 
lmmaculada. Acabat i'ofici, la coniti- 
va es trasllada a la basílica de la Seu 
per entonar un Te-Deum en acció de 
gracies. De nou, autoritats i acompan- 
yants retornaren a I'estació on se 
celebra un esplendid banquet ofert per 
I'Ajuntament de la ciutat, amb brindis i 
altisonants discursos tot ressaltant: "la 
cordial amistad y buena armonia que 
sieinpre ha reinado entre la ciudad 
condal y la antigua Athanugria". Per 
concloure la f e l i ~  arribada del ferrnca- 
mil, el socis del "Casino Manresano" 
(per descoinptat no I'actual, que encara 
tardaria anys a edificar-se) organitza- 
ren una festa digna de I'aristocracia 
manresana del temps. Per assaborir-ne 
el regust de I'epoca, copien~: "No es 
nue.stro animo describir una por una 
todas las bellezas manresanas(..) con- 
signaremos que la generalidad de las 
señoras se presentaron elegantemente 
vestidas (...) en el salón de baile fan- 
tasticumenfe iluminado, danzaban al 
son de una escogida orquesta, numero- 
sas parejas que tan pronto formaban 
las complicadasfiguras de los moder- 
nos lanzeros o de un aristrocrático 
rigoddn, como recorrian airosas el 
perímetro de la sala al compas de una 
animada polku, de un festivo schotisk o 
de un prolongado vals." lgnorem com 
deuria fer-se la il.luminació de la sala. 
La llum de gas a Manresa es va estre- 
nar aquel1 mateix any de 1859 en els 
dies de la Festa Major de la Ciutat. 
Allb que sí és cvident és el fet que 
els viatgers per ferrocarril de Barcelo- 
na a Manresa, i viceversa, es varen ini- 
ciar tot seguit, amb quatre trens diaris 
de Manresü a Barcelona, amb sortides 
a les 5 i 9 h. del mati i a les 4 i a les 5 
de la tarda. De retorn de Barcelona, 
I'horari era com segueix: 5.30 i 9.30 
del mati i 4.30 i 5.30 de la tarda. Aixi 
mateix, s'organitza el transpon de mer- 
caderies amb articles de primera clas- 
se: metalls, ferro i plom, vi, oli, caf*, 
sucre, plantes, flors, pells, etc, a 3 rals 
,48 mrs. el quintar catala. Articles de 
segona classe: sal, carbó, marbre, cade- 
nes de ferro i ferro en barres, patates, 
cordes d'espart i cinem, rajoles de 
Valencia, llegurns etc.; el quintar 
catala 3 rs., 2 mrs. Articles de tercera 
classe: pedres de cal, guix, grava, are- 
na, teules, rajoleria, excrements, car- 
Viaducrc de Boixadeil. prop de i'erracio d'olera de Montrerrar. (Illurrnrio de oLo Antorciio 
Monrerana». amb moriu de la inauguracio del Ferrocarril de Barcelona a Manrera.el 3 de luliol 
de 1859). 
reiii. iiiiiicrnl.; en hriii. etc.: qiiiiit;ir 
c:ii:iI:i: 2 rs.. 10 iiirs. El correii d'ii i i i i ic- 
(li:ii fiii i tr:iiispon:it pcl fcrn~carril. L o  
ciirrcslx~i~<lCiici:i. per sortir ;iiiih el pri- 
iiier tren. s'h:~viii de dipnsiiar :I 1';idiiii- 
iiistrnciii :ih:in.; de les qiinire del iii;iii. 
Diir;iiit iiiqii nnys el corrcii entre Biir- 
celoiiii i h1;inres:i era iii;~teiii~itic. c l ' i i i i  
di;! per I'iiltre. En teniiii proves iidc- 
<li~iie"iii i i I:i d ' i i l~ i ins  ciiit:id:ins de I;i 
c3pil:il qiic :ivisaven. per 1:ii:iii posi:il. 
iin (li:i pcr 1':iltre. ho sir i i i  ;i I'cndciiih 
d'escriiirc Iii iiiicsiva. que els espeirs- 
.;iii ;I I'cstnciii dcl Nord de h1:inrci:i. 
El progrés del tren 
El  fcrriic:imil B:irceIon;i-M:iiires:i, i 
he11 :ivi:it (ins ii Lleiii:i. oii ;ii~ih;i el 
IXhO. prciisii6 cüria de qiiotidianitat. 
Les piihl;icioiis ti-avcss;ales ii coniiini- 
c:iiIes per tren :iyafiivcii uti ;iltre ;iire. 
iii6s <liiiiiiiiic i priigressiii. Vc;ciii siiici 
les piihl:icii>iis de 13 iiosirii lircii ;eo:ri- 
Iicii lper OI circ111;1\~;1 el ferrociirril. qiie 
hen ;iviiii. es iIcsi:icnrcii de I:i res13 on 
I:i vi;i lerri:i 1111 peiictr:iv:i: Monrcsi. e> 
cliir. Terr;iss:i. S:~b~clell. Ccrver;~. T:I- 
rreg;i. Mollcriir;~. Lleid;~: pcr ;iltr:i h;iii- 
d;i. e11 I:i siiccessiii del.; teiiipv, Grniio- 
Ilcrc. Vic. Vil;ifrnncn del Pciicdi.s. 
M:it;irii, Girilii:~. Rciis. V:iIls. T.irr:igo- 
iiii. M(~~~thI :~ i ic .  Toilos;~, hlori i  ~I 'Ehrc, 
elc. El 1865 1:) C~IIII~III~~~I ~ I I C  Iiiiviii 
~pr~~ii i~ici i in; i I   cxpl(i1:it Iii 1í11i:i ferro vi;^. 
rii i I3:ircclirn:t-Snri1:i~s.;i1 c.; fu\ionli 
i i i i ih I:I del l'erroc:irriI de RIIII~~~III:~ ii 
S:ir:i$iiss;i. A q u ~ i n  siiciciiit. el I 87X. 
Iiiii :ihsi>rliiila per In Coiiipaiiyia de 
Ferroc:ii-rils i lcl Nord d'Espnny;~. d'iiiiii 
iiianera iii6s cnrriinyahle "(iriiiiiror I/<, 
Hierro ilr>I Norr<, </c E.sp<rN(~". Encarii 
nviii ;i Manrcsii I'nctiial estnciii de Reri- 
fe es concgu<l;i per I'cstaci(i del Nnrcl. 
Per loriri:ir-nos iin;i idea de la 
iinponiiicie qiie ;i niitjuii se;le 1p:iss:ii 
V I  tenir I:i irrupciii del fcrroc:irril. 
direiii qiie :I 1'est:it espiiiiyiil el I X h i  Iii 
h. ,i\i.i .  i>ciip:its cn I;i constriicciii de v i i r  
fCrrics 5?.700 trehelladiirs. L la\ , i~r \  
iioiii6s es p;irl;iv;i del fcrnic;irril, s'idc- 
:iveii prii.jccies i 1r:iq;its que ri i : i i  i io es 
piiitarien 3 teriiie, inversioiis k i l l idc~.  
cspcrenycs desfeles. N'6s un cxpoiiciii 
I:i cklehre novel.l:i de Narcis Ollcr ,,l~r 
fil~rr dc I'oi-18 :iiiih nquell ii i it ic treii de 
Vilniiiiis. Jiiiiiiie Vicciis Vive.; ci i  
1 r 1  1 I r i .  hl' en\ Iiii 
rctr;ite: "cii lSh? I(i ho,i(i hr,r.rlorriirio 
ll~il~i~l i 111./111~111 J4.5.50.5 ci<.t.;,1ri.v /;,rr,,- 
i.iiiri<,r. (VI ~ / i i ~ ~ ~ r . s ~ ~ . v  Ihii(,.s (11, /'rsr(rr </ri(. 
r<,/>irv<,iiroi.(,ri i i r i  <.lipir<rl </c. hl .000 
</rr,r,.s i rrr i  <:fi<.rirr .1S.K72.000. ..\ iri<:.s 
(.<rli<r (.orrip~<rr- 162.X06 o/?/i.c(rt.ioii~. f-<r 
horio fi <Ielv i.<rrol~iir.; /i>rr .ror-/in..s<r 
I'nrr!. 186.5, oirrh !rifo lir,yn<ln <I<,lfirii,i.~ 
horiqri<,r rrr[r<lril(vr\ .S(ilorii<rrt<.<r. e l  </rr<il 
scyoriv Grrirll. l.., (/<,.vl]r-<,ir,yrr<; o h'<rn-<,- 
/o~r<r </i "~.~r/(>r<,<..v ( ~ ~ ~ < , r i < i d o ~ "  (/'~rlrn~.v 
l~ir~<r(/?~r(.i<,.s. A I / i i ~<~ I< / ' i r i l r r~ I I  i , .v<>rr i~. i  
(4 1><r1x2r ,~fi,y<n,~r lo Bor.v<r horr.<~l<irriri<r 
lrrlr/> l. 1.50.244 ri1,lI.v <le I,,I<l iri1,rr1r, 1r i i  
r.oq~irol (:fi(.riir 11,. S4.8h8.827 </ii,r,r i 
Iifl ri<~fii;ri<r/ (l? 9h.<'i02..11.?. F,lli <il(,.,/r,>- 
n.s qrrc sr,l>r(,i~iii,yir<' VI <.r(r<. 1,YSh. 
<Iiiinrrr 1.1 < l r i< r l  <,.Y ~~r i r l< , r< , r i  r  IJ<.Y (/ic.\ 
/>ro/) L/(, .5.5.01J0.000 C/C, driro.v "- Avi;it 6 ,  
dit. PerO :IIX~I .j;i 6s IIII:~ :illr;i hisihri:~. 
El 1r;iiii de ki-riic:irril B:irceloiin- 
Miinrcs:~ liii csi:it i segiieix csseiii iiii;i 
líiiia \,¡vi! i creiciii qiie reiidihle. Eii el\ 
;inys hons de la prodiicció vinícola al 
B:iges. 6s clar nhnns de la fil.loxera, el 
v i  er:i irniisponat amh els vasons futre. 
compostos de dices altes hótes. N'és un 
rcllex I;i nota de pretnsa del dia 7 de 
iii:ir$ de 1880. recollida el .El Serizo- 
r t < r r i r ~  (Ir MIIII~~s(I>~. Diii aixi: "los tr<i- 
.fii.orii<.s ,fr<rricrriz.v renirrerr riires1rcr.v 
<.<r.s(r.v <le <.rr»ipr> y <r</</riieren to(11i e l  
i ~ i l ( / o  (l<. iir(e.srras i' i lír</<~ nf?rr;r~ido. 
\fr. <i<~rrrrrlrrrrirtr. Irrist<r 20 /1r<i caqn. 
il~loririis <Ir 111s freries ili ie r irr ir lari CO~I 
<r</ric/ I.<II~<II~IPII~<I. CI 1>11e.s1o </<' trwr- 
i.íiri(.ios ( 1 ~  riricstra cstoci<íri. rebosa 
i~r< i lc r i~r l r i r~r ik  (/(, cirh<is q i i ~  .se ~ v t k i l -  
</c.ri l i<rsi<i ilrri!. <.err-o <ir I<r Col>illa de 
/<r Griilr ". 
L '  1006 la dohlc vi;[ iirrihe a 
Terr;issa i el 1022 s I;i niisir;~ ciiitni. 
T:iniii:iicix, el kictor inCs din;iiiiit/.;idor 
d';iqiiest 1r:im íou I'electrilic;ici(i de I:i 
I í i~ i i~  E 1028 la c:iieiiiiri;i pciietrii ;i 
Maliresa i el 10 de seiciiihi-e d':tquell 
:iiiy s'iii;iii:rur~ el priiiier servei de tren 
clCciric. Per prossegiiir vi:irpe TI Llcidii 
i Siira:ii\\;i. a S;int Viceiiq de C:isicllet 
~ ( ' e fec t i~ ;~~a  el cniivi de iii iqiiincs elCc- 
iriqiies per les de viipor. A ix i i  s'csde- 
viiipiié fiiis :iI di:i 2 dcJiiny <le 1970: iin 
coiiihiii ;irrosseg;il per IIII~I III:IC]~I:I de 
v:ipor - iina Mik;id(i 2.334- re;iIit~iv:i 
I ' i i lt i i i i i ii»st:iIgic viiitsc t3iirceli1ii:i- 
Llcida. A pnnir d '~qi iesi i i  0;it;i Iii dic. 
c l i t ~ c i  i I'electri(ic:iciii C.; Iereii 
;iiiio\ d ' n ~ ~ i ~ c s t  ti-ns de viii fCrria qiie 
iiiiii cii\ :il'ecia i qiie es o prop d':issolir 
el\ 1-10 :iiiys d'iiiiplaiitaciO a la Cata- 
lil1ly:l ce11ti-:1l. 
13 <li;i 3 0  (le iii:ii; de 1860 el ferro- 
c;irril de Biirccliiii;~ :i S:ir;isossii havia 
;irrih;ii :i les terrcr de I 'Ai i i i i :~ i L:I 
Scg;irr;i cii el vinife iii:iii~ur:il B;ircc- 
lonii-hl;inre.;n-Lleidii. L;i siii-iiiln de la 
vi;i dc M:inrcs;i se \:ilv:iv;i :iiiih iiii 
Iliirs iúiicl s<it;i I;i iiiiiiii;iii~;i ciiiiegiidii 
pcr la t3ell;ivisiii. Es v;ircii Iiii\,cr de 
ci~i istr i i i r  qiiaire ponis per ir;ivcss;ii- I:i 
Riei-;~ (le R:i.j:ideIl. iiii :iIire ~ú i i e l  ;I I;I 
\oriid:i de K:!i;idell. :i prop <le S:int 
i\iiionq. veiicrr [~ i i j i i ls  i dcsiiivclls pcr 
:irrih;ir ii I'cstraiiyii ~_irat_ons;i qiie ki cl 
tren ;ih:ins <i';irrih;ir :I C:II;IV. ii i i ih obres 
I W ~ L I  i i i i l)(~rtii i it\ coi11 cI túnel <le S:I 
I'ere de Snll:tviiiei-a i Seguers. dos 
tiiiicls iii6s a Sesiir. eiitreiiii: d'ii i i 
Il;irg 1crr:ipli.. 1.;i vi;i s'ciidins;i pcr 
S;iiit Gii i i i i  dc Freixeiiet. ,j;i ;i I:i Seg;i- 
rrn. :iiiih 13 sevil ciipii:il Cci-verti. per 
entrar ben aviat, amb un tracat més 
suau, en un paisatge florit i planer, el 
Pla d'urgell. 
Retomant als principis de la instau- 
ració del tren, hem de dir que es va 
establir una dura competencia entre la 
ciutat d'lgualada i la de Manresa, ja 
que tothom volia, és clar, que el tren 
passés per casa. Els interessos finan- 
cers i industrials es deciintaren per 
l'opció Manresa. Els fabricants del 
Bages, entre ells Josep Pons i Enrich, 
havien subscrit 650 accions. Amb tot, 
els igualadins no cessaren en el seu 
proposit de comprar amb una linia 
ferria i intentaren una connexió amb 
Sant Sadorni d'Anoia, projecte que 
atura defi~iitivament el canvi de rkgim 
provoca1 per la revolució de setembre 
de 1868 amb el destronament d'tsabel 
11. Finalnient, el 1893 arriba des de 
Martorell a la capital de I'Anoia el 
Ferrocarril Central Catala. 
El transit actual 
Una dada ben significativa: 100 
anys enrere, existien 6 serveis diaris 
de  viatgers Manresa-Barcelona i dos 
d e  Manresa a Lleida. Ara, el 1996, 
surten 34 trens diaris Manresa-Bar- 
celona (un cada mitja hora). No  ha 
variar rnassa la intensitat del trajecte 
a Lleida, que és de  tres trens al dia. 
L'any 1948 el trifec de  passatgers 
entre Manresa i Rajadell fou d e  
18.455 d'entrats i 18.319 d e  sortits. 
Ara, gairebé és  nul, i s í  esmentem 
que amb I'Eix Transversal es  va a 
Rajadell amb deu minuts, és  possible 
que es  quedi a zero. 
El Cremallera de Montserrat 
La construcció de la via fkrria Bar- 
celona-Saragossa propicia la carretera 
de I'estació de Monistrol de Montse- 
rrat- Nord al Monestir de Montserrat. 
Ckxit de  I'explotació de la Iínia, ja 
construida, impuls2 l'obertura de la 
carretera costejada per l'empresa del 
ferrocarril, de 14 quilbmetres de longi- 
tud per 6 metres d'amplada, vorejada 
d'arbres; va tenir un cost de 375.000 
pessetes, essent inaugurada el 1859 
amb una solemne funció religiosa a 
l'església del monestir. Practicament és 
el tracat que avui s'utilitza. Un servei 
de diligencies, combina1 amb el tren, 
esperava a I'estació ~nonistrolenca per 
iniciar I'ascensió a la muntanya. Els 
cotxes eren arrossegats per troncs de 
sis cavalls per guanyar els forts pen- 
dents de, fins i tot, del dotze per cent; 
el viatge fins al monestir durava unes 
tres hores.. 
Vers I'any 1878, dos homes devots 
de la Mare Déu, I'enginyer Joaquim 
Carreras i Sairol i I'industrial barceloní 
Josep Ma. Gonzales, davant dels in- 
convenients que tenia I'ascensió de 
milers i milers de peregrins a Montser- 
rat, després de realitzar un viatge a 
Suissa, on admiraren els famosos 
ferrocarrils de mrintanya, consideraren 
que la bellesa de la muntanya i la gran 
veneració per la Verge bé es mereixieii 
un transport mecanic. Llavors es volca- 
ren al projecte de bastir un ferrocarril 
que, des de Monistrol-Nord, rirribés als 
peus del monestir. Carreras va tenir 
cura del projecte i el 1881 es va obtenir 
la concessió oficial. El 31 de desembre 
d'aquell mateix any (1 881) es creava la 
<Sociedad de Ferrocarrils de Montatia 
a grandes pendientes>> amb un capital 
de  cinc milions de pessetes, representar 
en 20.000 accions de 250 ptes cadascu- 
na. En formaven pan l'enginyer Carre- 
ras, Josep Carbonell i Roma Macaya; 
niés endavant, la companyia va rebre el 
suport econbmic de la banca suissa, 
Les obres es varen comencar el 1882 
amb fortes interrupcions. L'any 1889, 
es demana una prorroga i es féu un 
replantejament del projecte inicial que 
tenia com a base la cremallera de Rig- 
genbach, tot introduint-hi llavors un 
sistema nou conegut per Aht. El total 
de Iínia era de  7 km. 552 m., amb una 
amplada de via de 100 cms. Més enda- 
vant, amb I'acostament del cremallera 
dintre de I'estació de Monistrol-Nord, 
la Ilargaria de la via mesurava 8.624,74 
m. En el primer projecte es contempla- 
va la tracció per simple adherencia des 
de Monistrol-Nord a Monistrol Vila i, 
des d'aquest punt, seguir amb crema- 
llera. El nou tracat preveia el cremalle- 
ra al llarg de rota la Iínia que és tal com 
I'havíem vist - diguem-ho amh termes 
del nostre ternps - des de Monistrol- 
Reofe al monestir; les obres m é s  
importants foren el túnel situar al turó 
dels apbstols i el llarg pont de ferro que 
travessava el Liobregat, damunt de la 
resclosa de Mooistrol; tenia una ilarga- 
ria total de 11 7,60 tnetres i constava de 
tres trams, dels quals els dos de cada 
extrem mesuraven 33,60 m. i un cen- 
tral de 40.60 m. El tauler de ferro del 
pont abra~ava tots tres trams i es recol- 
zava damunt de dos piiars i els estreps. 
Un altre pont de pas superior de 7 
meues, prop de Monistrol, evitava el 
creuanient de la carretera de Manresa- 
Esparreguera. Més amunt, al km. 
5.300, s'establí la doble via amb una 
llargaria de 1.300 metres per tal de per- 
metre I'encreuament deis trens sense 
haver de reduir la marca. El Cremalle- 
ra comptava amb tres estacions, la 
super estació de Monistrol-Renfe, avui 
inactiva pel que fa la comunicació amb 
Montserrat, la de Monistrol Vila i els 
tallers de la companyia i la tercera esta- 
ció, ben característica, la de Montser- 
rat, on es produien les arribades multi- 
tudinaries de peregrins. L'any 1922, 
amh l'arribada dels Ferrocarrils Cata- 
lans a Monistrol, s'hi construí una esta- 
ció d'e~illac de Manresa, que amb bit- 
llet combinar es podia sortir de Manre- 
sa per via fkrria normal i arribar-hi amb 
ferrocarril de cremallera. 
Les miquines de vapor del Crema- 
llera es diferenciaven de les típiques 
locomotores; la caldera anava muntada 
paral.lelament dainunt del bastidor i 
tenia una inclinació del lo%, la qual 
cosa feia que en les rampes d'ascensió 
agafés la posició horitzontal. Dins el 
bastidor s'encabien dos grups de rodes 
motores, el mateix eix de les quals 
tenia unes rodes, més petites i denta- 
des, que engranaven a ~ n b  la barra de la 
cremallera col.locada a la part central 
del carril. Les rodes dentades eren les 
que rebien i transmetieit I'esforc de 
tracció en I'ascensió a la muntanya, és 
clar ajudades de les grosses que tenien 
la missió d'adherencia. En la davalla- 
da, els kmbols actuaven moguts per la 
forca de l'empenta del tren, controlant 
els moviments de distribució i d'ad- 
missió del vapor. Així mateix, pel que 
fa al descens, era de cabdal importan- 
cia I'actuació dels sistemes emprats de 
frenatge. Les cinc primeres maquines 
ponaven el nonls de: Verge de Mont- 
serat ,  Monistrol, Sant Jeroni, Víctor 
Balaguer i Abat Deas, que és el que va 

34 km, travessant el Cardener i I'Ai- 
guadora. No es deurien vendre les 
11.000 accions i obligacions que 
havien de financar el pressupost, valo- 
rat en vint-i-cinc milions de rals, i el 
ciutada de Barcelona Joan Baptista 
Perera, I'autor del projecte, tomaria a 
casa amb els papers a la butxaca. 
El 1879 el projecte de ferrocarril ja 
és orientat definitivament de Manresa 
a Berga, seguint el curs de la comarcal 
(I'actual 1.411), amb la via assentada 
damunt del ferm de la carretera. L'am- 
ple, era considera1 de 75 cms., la qual 
cosa permetia la circulació dual dels 
carruatges de tracció animal amb els 
arrossegats pel vapor. A Manresa, el 
tren partia d'un enllaq amb el ferroca- 
rril del Nord; seguint per la carretera 
de Vic (via urbana i carretera), conti- 
nuava per la recta de Sallent, tot tra- 
vessant les poblacions de Balsareny, 
Navas (Ilavors quatre cases), Puig.reig, 
Gironella, ascendint a Berga, sense ser 
obstacle -deia la memoria- les corbes 
de menor radi i el fort pendent de, fins 
i 101% d'un set per cent, per penetrar a la 
capital del Bergueda. El preu per quilo- 
metre de via era de 30.000 pessetes, 
inctos el material fix i mobil. Distan- 
cia: 50 quilometres Manresa-Berga. El 
projecte al.ludit fou obra de M, Martin, 
datat a Barcelona el 10 de julio1 de 
1879. Els papers cal.ligrifics són a 
I'Arxiu Historic de la Ciutat de Manre- 
sa. 
Amb data 7 de setembre de 1880 és 
aprovat un projecte de ferrocarril Man- 
resa-Berga, presentar per Maria Puig i 
Vall, amb una via de 100 cms., insistint 
en la idea d'assentar els carrils en el 
ferm de la carreteraja existent i evitant, 
així, obres d'explanació i fabrica i des- 
peses d'expropiació de terrenys. 
L'autor argumentava l'obra amb la 
necessitat de donar sortida als rics pro- 
ductes naturals de la conca: carbó, 
ferro, ciment, fusta i la producció textil 
de les fabriques arraymades a la vora 
del riu i mogudes per 14.000 cavalls de 
forqa motrin d'aigua. L'obra s'havia de 
fer amb capitats propis de la comarca, 
perque així seria doblat el benefici que 
reporta el Llobregat. Els propietaris i 
fabricants n'havien d'esdevenir els 
principals interessats. El cost de I'ex- 
tensió de la via, de 50 quilbmetres, es 
fixava en 550.000 duros; es forma un 
capital de 700.000 duros amb accions 
de 100 duros cada una i a un interes del 
6% durant el termini d'execució. El 7 
de maig de 1881 es rebia la concessió 
oficial de la línia Manresa-Berga per 
una durada de 60 anys. 
L'emissió fou coberta aviat i el dia 
7 de juny de 1881, en la junta general 
d'accionistes celebrada a Barcelona i 
un cop firmada I'escriptura de constitu- 
ció de la societat, varen ser elegits per 
formar part del Consell d'Administra- 
ció els Srs. Pau Sadó i Pérez - president 
-, Antoni Rosal i Sala, Baltasar de 
Bacardí i de Janer, Josep Pons i Enrich, 
Manuel Roig i Estalella, Jaume Solde- 
vila i Carreras, Mari2 Regordosa i 
Casas, Pere Badia i Serra, Victoria 
Feliu, Agustí Rosal i Cortina, Josep 
Monegal i Nogués, Antoni Pons i 
Enrich, i com a director gerent Maria 
Puig i Vall. Si observem la procedencia 
dels components, vetirem que s'involu- 
cren en el projecte els fabricants textils 
Rosal, Monegal, Pons (acabava d'obrir 
la fabrica i Colonia a Puig.reig), Solde- 
vila, Regordosa (industrial al Pont de 
Vilomara amb Jover), tots ells amb 
interessos al Bages i Bergueda. 
Una noticia de premsa (El Semana- 
rio de Manresa, 5.08.1882) ens assa- 
benta que havent-se descarregat a Bar- 
celona els rails d'acer que han de for- 
mar la via, prompte estaran col.locats 
en un tram de vint quilbmetres; conti- 
nua dient-nos que es troben empleats 
en les obres prop de mil obrers i desta- 
ca que la comarca hauria d'estar agrai- 
da a la societat de credit del Banc de 
Manresa per la seva col.laboració al 
projecte. El mateix periodic, un any 
després -23.09.1883-, ens diu que han 
estat inaugurades, amb un lnodest ban- 
quet a la Fonda de Sant Domingo, les 
obres de la secció del Tramvia Manre- 
sa-Berga, tram de Manresa a Santpe- 
dor, població que en anteriors projectes 
no era contemplada i que deuria incidir 
fortament perque el tren no la deixés de 
banda. 
L'execució de les obres fou des- 
glossada en quatre grans trams o sec- 
cions: 1" - Manresa Alra- Sala de Sanr 
Ponc. 13 km., obra més important, el 
pont sobre el barranc de Riudor, alt 12 
metres amb dos arcs de 10 mts. de 
Ilum. 2"- Sala de Sanr Ponc- Casa 
Cansalada, 13 km., amb un grossa 
variant que va de la Fabrica Cots (es 
dearia referir a la fabrica de Manuel 
Portabeila i Cots que a rnirjan segle hi 
explotava una ,f laturu de cotó), Casa 
Cansalada, deixant el curs de la carre- 
tera; obra més important pont damunt 
de la riera de Traginers, de 18 ntts alt i 
4 arcs de 10 mts Ilum. 34 Casa Cansa- 
lada - Kludomiu Vell, 15 km.; obres 
més importants, viaducte damunt de la 
riera de la Granja, Coll d' Alba, Guixa- 
1-ó i Clara, donant entrada al túnel del 
mateix nom de 145 mts. de Ilarg, per- 
forat totalment el 23.08.1883 i diversos 
murs de sosteniment. 4' Viladomiu 
Veli- Olvan Berga, 17,5 km., tracat que 
discorre practicament sobre el ferm de 
la carretera, travessant de sud a nord el 
nucli de poblament de Gironella. Tram 
Manresa-Alta, Manresa-Riu, pont 
metal.lic damnnt del Cardener de 20 
metres de Ilargaria; aprotitament de les 
andanades del f.c. del Nord, col.locació 
d'una via centrada a la del Nord, essent 
arrossegats els vagons de dita Compan- 
yia per les locomotores del Manresa- 
Berga fins a I'estació de Manresa-Riu, 
pera la carrega i deschrrega.- Ramal a 
Berga: en aquest discutit ramal, la jun- 
ta d'accionistes celebrada a Barcelona 
el 17 de febrer de 1894 deixava clar 
que encara no s'hi havia invertit. Cafer 
origina forres polemiques; al fabrican1 
Rosal no li deuria interessar que el tren 
arribés a Berga i així trenqués l'ailla- 
ment que palia aquesta població, en fer 
més viable l'intercanvi de veins i tre- 
balladors amb competitivitat laboral, la 
qual cosa hauria afectar la forqosa esta- 
bilitat, de feina i de preus, dels obrers 
de la fabrica del Riu. L'any 1899 va 
accedir a la presidencia del f.c. Manre- 
sa-Berga l'iudustrial Lluís G.Pons i 
Enric i, fent mirits per desbancar el seu 
contrincant polític, Sr. Rosal, prometia 
de fer arribar el tren a la ciutat de Ber- 
ga i de prolongar-lo fins a les mines de 
carbó de Cercs. Mirant-ho amb sentir 
més capitalista, als fabricants els iute- 
ressava que el ferrocarril anibés basi- 
cament a les fabriques amb el menor 
cost possible. 
El termini fixat de dos anys per a la 
culminació de la Iínia s'allarga fins a 
quatre, amb les consegüents impacien- 
cies i critiques sobretot de la premsa 
republicana, que aprofitava I'ocasió 
per carregar contra els interessos de la 
coiiip:iiiyi;i. I:i qii;il coiisidcrnv;~ c~iic els 
i~iiiple;its cici i  de pr(icedi.ncie c:irlisi:i. 
~II:I~I~III. el O ; S  l e  IXX.5 es 
~xihl ici i  1':inunci irfici;il (le I:i iii:iiigiirn- 
ci(i del icrr(ic:irril CI el irani Miiiire\ii- 
S:illr~iit, :iiiih dos serveis di:iri\ de piqii- 
iI;i i CIIIS de h;iixnd:i. I:I IO <le scieiiihre 
el ircii pciieir:~ :I f'~iig.rcig. l l n  :iiiy i 
IIII; iii& t;ird. el 1crroc:irriI :irrih:i :i 
0lv:iii-Berg:~. Era el il ia Y d'iihril de 
1897. 1-;i vi:i qiied:iv:i iiiorta :i I'c\i:iciii 
(I'0lv:iii i i io lii V;I li:i\'er iii;iiicr;i qiie 
s'ciilil6s (Icvers Bei-:;l. 
La prolongació de la via 
a Guardiola de Bergueda 
1-:I ~<)II;I ektr;icci~Í (le c:irh(i (le les 
iiiiiics (IcI Bergiiedii iiiipel.lircii In pro- 
IOII~LI~~I'I (le :I  vi:^ (le\ d'0lv;iii-Berg;i ;i 
G ~ ~ i r l i ~ l :  e Bcrgiicdli. Ap:irt dcl 
I:crr~~c:irril I :c~~ii i~i i i ic M;inre~;i-Berg;~. 
:ili>rg;al;i Iii coiicecsiii ciii i i Iiciii v i i i  el 
I X X I .  ci i  iiqiiest i i i a i e i  ;iiiy res\iiscit:i 
1111 iiiiiic pro,jecte conce<lii :i "L:i C:irhii- 
ricr:i  español;^" d'iiii I;C- M:iiire\;i- 
Ci~i;ircIi~~l;~. Es cI:ir qiie pir lei i i  cle iIo5 
l 'cr~-~~c;~rri ls ~Iifcrciiis: el clels l';ihric:iiiti 
del Llohrcg;ii. Pniis. Ri~s:il i coii ip. 
h 1)ossihilitats ec~i i i~ i i i iq i ies.  i el 
fcrroc;irriI e\iriei:iiiient iiiincr. S':irrihii 
;i coiisiiriiir la siiciet:ii "F~r in<.[rrr i /  y
Miiros r/<, Ro:yo ". qiic v;i ;ihsorhir I'nii- 
tiga "C<I~/>I>IPI.I ~ S ~ ~ ~ I ~ ~ ~ ~ I I " .  L;I ciiiis- 
triicciir de I;i vi:i s';i~iiidic:i ;I iii iü ciiiti- 
p:inyi:i iinliaiia que coiiien<:i les ohrcs 
scgiiiiii el ciirs del Ll~lhregst, p e r i ~  
;ivi;il v;i Ter Iillid;i restan1 definiliva- 
iiiciii p:ir:iIit/:iis els treh;ill% i :iriros\e- 
g:ini en I:i I;illid:i el "F<.rir,c<ri-ill hlirriir 
i/c R<,ipi ". 
C;iny 1x93 v:i coniprar Ice niincs 
de I 'Al i  Herfiicdli i la conccisiii de I:i 
vi:! f?rri:i iin gnip linanccr (le Bi lh i i~ i .  
deii~iiiiiii:ii D.G.E. de 0l:ino. i el IX')S 
el Sii I.E. 0l;iiio i Loiz i fn v;i coiiipr:ir 
l;i c~~iiip:iiiyi;i hilhiiii:~. 1:) qii;iI I'or11i;iv:i 
p;irt de 1'cxplot:iciii. per i i i ig iniliii ilc 
pesscie\ en cl'cctiii i 1.?00.000 cii i ~ h l i -  
gaci<>ii\. E l i  dreis del Sr. 0l;iiio v:ircii 
scr iidqiiiriti per Pon? i Eiirich i iicliic\i 
els ir~iiisl'crí :i I:i sociei:ii del Fcrroc;irril 
Ecoiiiiiiiic M:iiires3-Berf;i. Toi qiicd:i- 
v:i ;i c:i\;i, c;irhii i fihriqiies ii.stils. E l  
ciitiiic iic I;í;ols \n iiiipuls:ir I:i proloti- 
gsciii de I:i vi:i per ossegiir:ir-se el 
1r;iiispon del c;irhri. Les ohres es v:ircii 
iniciiir cii el iiics de scieiiihre de I')II? i 
es vnren :ic:ihar el 1904; s'in:iii;tir:i el 
~ i r i i i ier  scrvei el I I  dc noveiiihre d'ii- 
qiiell iii:iieix :iiiy. L:i conccssiii ci1;il;il 
per :I I'exploi:ici~i loii si;n:id;i el J de 
y i e r  LIC 1904. Per :iIlr;i h:ind;i, el lr:iiii 
<le hlnnrc\:i-Alta a M:inres:i-Riii. pcl\ 
serveis de ir:insv;issiiiieiii de iiicrc:ide- 
ricc de\ de I'ciii iciii del Norcl. coiiieii$li 
;i fiiricionsr el 21 de gener de IX9.i. C;iI 
dir qiie I'ciiiple<:iiiient de I'est:iciii de 
M:inirsi-Riii en ple Eisseig del Ki i i  
i irigiil l i iin;i üp;issi«nniit pol?iiiic:i en 
tr:i~.i:ir-se d'iin ecpii púhlic in«li esti- 
iiiat pcls nianresiiis. E l  Liniós poiii de 
ferro - prop del de pedr:~ de S;ini Fi-:iii- 
ccsc - i c i i i  ahatiii dos c«ps. i in cii ocasi<i 
de I';iigii:ii de 1907 i el darrcr i deliii i- 
t i i i  a les ;icnh:illes de la incivil giicrr:i 
cspanyoln de 1936-1939. Les vies q i~c .  
101 crcii:inl l:i cii11;il. h'csleiiien fin\ :I 
I':iiirig:i esi:iciii de h1:iiireia-Riii. v:ireii 
\er :iixec:idc~ el ili;i 10 de iii:iig de 
l'Jh5. El piii i ier cop d'nlqopreni va 
eScc1ii:ir-lo. cii el ciirs d'un histi~ric 
:icte. I':ilcsh<~rcs ;ilc:ilde (Ic I:i ciiitai 
R:iiiioii Soldcvil;~ i Toiii;isa. 
Temps rendibles. 
Fusió de Companyies 
En el\ priiiicr\ ;iiiy\ de scglr el 
l'crroc;irril M:~iirc~:~-Ci~~:~r~tiol;i (le Ber-
fiicd:i priicliii;~ r s  henelicis: pcr 
eseiiiplc. el IOOX es v;ircn dcspntxnr 
??0.050 hiillcis i cii pciiia velociini es 
I i c i ~ r a r e ~ i  220.671 ioiies. En I'üpnrt:ii 
(le iiierc;idcries, ez ir:iiispori;ireii 334 
ti>iies d'cncirrcc\ diversos i 12.5 ilc 
c~iieviiires. de les qii:iIs I:I sev:~ iii;i,jor 
p;irt ereii holcis. I.c\ despeses d'exlil11- 
i:iciii s'clcv;ircii ;i 71?.145'6X pies.. 
i ~ i~ed : i i ~ i  1111 heiicfici de .56X.210.13. 
L'iiiiy 1010 cl\ hcncl'icis es viireii 
iiicreiiieiit;ir cii 62.224'85 ptec. Per i~  i io 
\eniprc scri:i iiixí. To1 i que eii cls 
ieiiil". de I:i 1 <;iicrrn Eiiropea es jiigii 
liiit :iiiih I'cxir;icci(i i ir:insp«ri de c;ir- 
hó del Bergiictl> (23?.000 iciiics ;iiiiinls 
entre l l ) l4 - l9 lX) .  
I-.;iiiy lL)lL) es ionii i i  l:i s(~ciei:ii 
"Cl~rir/iorryi<i C;<,ir<.r<r/ </<, F~rr~<. ( i r r i / ,s  
C<rr~il<rrr.r". iiiiregr;id:i per la fiisió del 
"F<.rro<.orri/ C<,r~!r<i/ C<rtrrl¿i", qiic 
cohrin I:i lini:i de Mariorell a 1gii;tlada 
aiiih niiiple i1~- vi:] i:rii:il ;iI Miinresn- 
Bcrgii (100 ctiis.). ainh la C»nip:iiiyin 
(le "C<rririrls </e Ferro <Ir,/ Non1 d'E.5- 
panya", societat que en aquella epoca 
explotava el tram Martorell-Igualada. 
La nova raó social escometé l'extensió 
de la Iínia devers Barcelona, seguint 
gairebé el curs del Llobregat i creuant 
pel mig de Manresa, sector nord-est 
anib una llarga foradada a la sortida de 
la ciutat. El dia 22 d'agost de 1924 es 
va inaugurar el tram Manresa-Monis- 
trol de Montserrat, amb connexió amb 
el Cremallera de Montserrat i des de 
1929 amb el teleferic o Akn. Entre 
1922 i 1926, la via arriba a les pobla- 
cions d'Olesa de Montserrat, Abrera i 
Martorell, amb I'encaix ainb el tren a 
Igualada, i s'estengué per Sant Vicenc 
dels Horts, Sant Andreu de la Barca, 
Cornella de Llohregat, penetran1 al 
port de Barcelona. 
En constituir-se la Companyia dels 
Catalans es Ilancaren diverses emis- 
sions d'obligacions en els anys 1919, 
1920, 1922 i 1924, a les quals corres- 
pongué amb els seus petits estalvis, 
arraconats amb llargues horcs de tre- 
ball a fabriques i colonies del curs del 
tren, bon nombre d'babitants de la con- 
ca. Es tractava de les famoses "larnines 
del tren", que causaren forca disgust 
als inversionistes pel seu nul rendiment 
i valoi-ació. Gent de Puig.reig i d'altres 
indrets guarden paperassa nul.la de 
Camiliars inversors 
Transport de potassa. 
Amb el descobrimeiit de les sals 
potassiques a Súria el 1912, el Bages 
es va veure potencia1 anib una nova 
indústria: la potassa extreta en el 
subsol de les poblacions de Súiia, Car- 
dona, Sallent i Balsareny. El 1923 s'o- 
bre la connexió ferroviaria, per sota de 
la carretera C.1411, amb la mina de 
Sallent i el 1924 comenca a funcionar 
el ramal que de Manresa, vorejant el 
Santuari de Juncadella, conclou a Súria 
al peu de la fabrica del benefici. Les 
dues vies que arribaven per separa1 a 
Manresa, ara el 1996 es reuneixen prop 
de Sant Iscle (Sant Fruitós de Bages) 
per concloure en un sola via devers 
Manresa, quedant anul.lada la Iínia que 
penetrava a la ciutat prop del pont 
Ilarg, travessant 1'Avinguda de les 
Bases de Manresa. El nou tram de via 
és originari a Les Torres de Bages, 
voreja Els Casals, travessa per sota la 
carretera de Santpedor, prop Pineda, 
per a convergir, com hem dit, a Sant 
Iscle. Tant el ramal de Sallent corn el 
de Súria són einprats exclusivamerit 
pel transpon de potassa. 
Tancament de serveis 
i canvis de titularitat 
El dia 2 de niaig de 1972, el ferro- 
carril deixa de transitar d' Olvan-Berga 
a Guardiola de Bergueda, abans de 
finir la concessió i a causa sobretot de 
la construcció del Panti de la Baells, 
important obra que deixa colgada dins 
de I'aigua I'estació ferroviaria. Un any 
iiiés tard, el 30 de juny de 1973, fou 
clausurat el tram més iniporkant i vital 
de la Iínia: Olvan-Berga-Manresa, a 
excepció de la via Balsareny-Sallent- 
Manresa, que quedava per a explotació 
indusuial, trarn que més endavant fou 
notablement canviat, en evitar un fort 
pendent que existia en el tracat antic. 
En caducar les concessions, les Iínies 
esmentades passaren a I'estat essent 
cxplotadcs per la FEVE (Ferrocarriles 
Españoles de Via Estrecha). Des del 24 
de desembre de 1979, tant els FEVE 
con1 el "Catalans" passaren a la com- 
petencia de la Generalitat de Catalu- 
nya, que n'ha millorat notablement els 
serveis pel que fa al trajecte Manresa- 
Barcelona, amb canvi de vagons més 
confortables, efectuant setze viatges 
diaris. 
Cany 1888 el Ferrocarril Economic 
Manresa-Berga va organitzar un tren 
especial per visitar I'Exposició Univer- 
sal de Barcelona. Sortida d'Olvan a la 
l,26 del matí (diguem negra nit) per 
arribar a la ciutat comtal a les 4,27 de 
la matinada, amb despatx de bitllets als 
Baixadors de Viladomiu, Cal Prat i 
Anietlla de Merola. És clar, hauria de 
combinar amb el F.C. del Nord a Man- 
resa. D'alguna manera, i arnb els 
inconvenients de I'kpoca, la gent parti- 
cipava dels esdeveniments del temps. 
Parlant del tren i en un aspecte ben per- 
sonal, em vénen a la memoria records 
d'infantesa. El ferrocarril passava prop 
de casa (Colonia Vidal) i formava part 
del fet quotidia. Treiis de carrega i de 
passatgers anaven i venien arrossegats 
per les locomoiores Berga o les potenis 
Garrutt, plens de bales de cotó, de tei- 
xits, fusta, carbó i tanibé carbur i de 
material humi. Eren com les busques 
d'un rellotge invisible que niarcava les 
hores de I'esdevenir del dia: el tren de 
les deu del matí. En aquesta hora un 
estol d'homes, majoritiriament els que 
feien el torn de tarda o de nit, anava a 
l'estació a recollir el diari tot afanyant- 
se a descloure les pagines de «La 
Publicitar», «El Matía, la «Soli>> 
(«Solidaridad Obrera*) o de «La Vun- 
gtrarúiau ... ; el tren del migdia -les dot- 
ze-, de les dues, fins a I'últim de la sis 
de la tarda; ens referim a combois de 
viatgers. Els de mercaderies no tenien 
I'horari controlar. 
Dc petits, es feien entremaliadui-es 
ainb el tren. Quan la locomotora, des- 
prés de creuar "La Casilla" del guarda- 
barreres en el tram Marcal -Vida, treia 
el negre morro a la punta del revolt 
prop del camp de futbol, deixavem 
damunt dels rails la peca de ferro que 
subjectava el cerco1 d'acer de les bales 
de cocó i que la maquina, amb un esga- 
rip, escopia; com també posar-hi una 
moneda de cinc centims per retornar- 
nos el coure - autentic valor de canvi - 
més eixamplat i aplaiiat. 
I~iforrnació: Arniu de l'autor. La referhcia 
al Creniallera de Montseirat és exrreta de I'ex- 
cel.lent treball de M. Curgui, El Crentollero de 
Monrrerrur 1892-1957-1. M. Casadelnont Edi- 
tor. 1992 
Jusep Camprubí i Plans 
Historiador 
